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戦前期における市区改正条例が準用された都市は河川・運河・港湾を核とした水辺市街地であり，わが
国でもいち早く都市改造が実施された．これらの都市では各種の都市計画事業に伴い多くの橋梁が架設さ
れた．橋梁は都市美を構成する重要な要素として，中でもアーチ橋は都市美形成に適するものとして位置
づけられ，景観形成上重要な箇所に適用される傾向にあった．近代都市が構築されようとしていた最中，
各都市で街路，河川・運河，建築物などの要素との関係性を踏まえた総体的な橋梁デザインが実施されて
いた．東京や大阪の市街地においてはこれらの橋梁デザインが群・面的な景観デザイン形成へと昇華し，
特に大阪においては，一連の橋梁群としてのデザインコンセプト「変化と調和」のもとに確立されていた． 
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1. はじめに 
 
(1) 研究の背景 
明治21年に東京市区改正条例が公布され，その後の新
市区改正設計をベースに東京でわが国最初の都市計画事
業（以下：都計事業）が実施された1)．大正7年には大阪，
横浜，京都，神戸，名古屋の五大都市に市区改正条例が
準用2)された．条例は大正8年の旧都市計画法制定を受け
廃止されたが，わが国の中でもいち早い都市改造の契機
となる都計事業のベースとなった．これらの都市の共通
項は河川・運河・港湾を核とした水辺近郊の市街地（以
下：水辺市街地）であり，上述背景のもと，明治以降多
くの土木構造物や建築物の近代化が図られた．明治末期
になると都市美(1)の概念が萌芽し始め3)，これらの要素
は戦前期(2)における都市美形成の重要な役割を担ってき
た．その中でも特に，橋梁は各々の都計事業のもとで集
中的かつ面的に架設され，重要な景観構成要素として位
置づけられていた4)．  
水辺市街地を構成する要素に着目すると，橋梁，街路，
河川・運河をはじめとする土木構造物，水際の建築物等
の様々な要素が総体となって成立している．これらを包
括した考え方のもとに実施される計画・設計，すなわち
景観デザインの観点から考えれば，単体及び要素間の関
係や調和を念頭に置いたデザインが必要となる． 
このような背景のもと，戦前に整備された橋梁群は更
新期を迎えるものも多く，水辺市街地における歴史的コ
ンテクストを読み解き，景観デザインの方向性を戦略的
に定めていくことが重要な課題となる． 
 
(2) 研究の位置づけと研究の目的 
周辺要素との関係性を踏まえた橋梁デザインについて
論述した研究として，福島・中井5)の帝都復興事業で架
設された橋梁形式に着目し，形式選定方針を街路・運
河・公園との関係性から考察した研究，中井6)の帝都復
興事業で架設された隅田川六大橋の設計方針及び経緯を
把握した研究，伊東7)の橋梁形式の配置計画から東京・
横浜・大阪のアーバンデザイン思想を考察した研究，
佐々木8)の大阪の橋梁について街路・建築の関係からア
ーバンデザインの特徴を断片的に考察した研究が挙げら
れる． 
また，わが国近代の橋梁の発展や技術的系譜に関す
る研究として，五十畑・榛澤9)，岡林・島田10)，山  
  
根11), 12), 13)，紅林ら14)の研究が挙げられる． 
さらに，戦前大阪の橋梁に関するものとして，松村15)
による古代から現代までの橋梁史について取りまとめた
著書，山下16)による橋梁設計思想に関する研究，阿久
井・嘉名17)の大阪都計事業における橋梁計画・設計に関
わった中心人物の設計思想を読み解き，中之島橋梁群と
しての特徴を明らかにした研究，赤塚ら18)の橋梁と周辺
建築の関係に着目し，橋梁のプロポーションに着目した
分析をもとに水辺景観の特徴を明らかにした研究が挙げ
られる． 
加えて，戦前期の都市美思想に関する研究として，伊
東19)の美観思潮に関する研究，中島・西村20)の都市美協
会の系譜に関する研究がある． 
本研究は，戦前期の市区改正条例が準用された水辺市
街地において近代都市形成過程を並列的に概観し，景観
デザインの観点から橋梁デザインの位置づけや特徴を考
察するものであり，これまでの研究には見当たらない． 
 
(3) 研究対象と研究方法 
本研究で対象とする水辺市街地は，東京，大阪，横浜，
神戸，名古屋の5都市とする．なお，京都でも三大事業
による架設橋梁が確認できるが，橋梁デザインの経緯が
文献より十分に確認できない(3)．そのため，他の市街地
と等価に分析・比較することが困難であり，本研究では
扱わないこととする．  
本研究で扱う近代都市形成の要素は橋梁，街路，河
川・運河，建築物に着目する．実際のところ，各都市の
橋梁デザインはどの要素との関係を踏まえて実施されて
いたか不明瞭なものが多く，かつ各要素間の関係が複雑
な階層を構成している．そこで，本研究では既往研究で
扱われている着眼点(4)踏まえ，橋梁単体によるものを
「点」，河川交差部の隣接橋梁，隣接建築物などと関係
があるものを「周辺配慮」，街路軸や軌道軸上及び河川
軸や運河軸上で関係があるものを「線」の枠組みとして
分析する．さらに，これらが総体となり成立するものを
「群・面」として分析の枠組みを提起する．この「周辺
配慮」「線」及び「群・面」の枠組みを景観デザインの
観点と定義し，事実関係の整理・分析をもとに各市街地
の橋梁デザインの特徴を考察する（図-1）．なお，これ
らの枠組みの階層は，歴史的資源を活かした市街地整備
に際して，都市や地区の方向性を戦略的に定める上で重
要な視点(5)であり，都市レベルでのアイデンティティ形
成すなわち橋梁群としての特徴を論ずるに適している． 
本研究ではまず，都市計画に関する資料・記録21)より
街路や河川・運河事業に伴う架設橋梁(6)を把握する．建
築物については対象期間に竣工した近代建築(7)を文献22)
より把握する．これらの要素を地図23)に落とし(8)，近代
都市形成の変遷を把握する．近代都市形成に伴う橋梁デ
ザインの位置づけや考え方は，事業誌・計画史24)及び市
史等をはじめとする関連書籍25)をもとに把握する．なお，
専門雑誌等に掲載される論考は，各都市で扱う橋梁数，
橋梁ごとの言及に差異があるため本論では扱わない．  
 
 
2. 水辺市街地の近代都市形成と橋梁事業を伴う 
 都市計画事業 
 
 文献26)より橋梁架設を伴う都計事業として明治期には
各都市で市電事業が実施され，これに付随して橋梁事業
が実施された例が確認できる．大正期から昭和初期には
各都市で街路事業や河川・運河事業が実施され，これに
付随して橋梁事業が実施された例が確認できる（表-1）．  
 以下では，まず各都市の近代都市形成の変遷及び橋梁
事業を伴う都計事業について述べる． 
 
(1) 東京 
a) 市電事業及び東京市区改正事業 
 近世の江戸城築城後，現在の皇居周辺，特に外濠川周
辺を中心に市街地が形成された27)．明治期になると，江
戸以来の狭隘かつ泥濘の道路は交通上及び防火上の支障
とされ，街路の改良，幅員の拡大，路線の整備が急がれ
ていた28)．当時の政府は，強固な基盤整備のために欧米
事情を視察しており29)，帝都東京の威容を誇示すること
や東京の都市水準を欧米並みに引き上げようとし，道路
整備を重要視した．これに加え，火災の頻発する都市改
造の必要性も増していた30)．明治5年の築地から銀座一
帯の大火(9)が契機となり，都市改造への端緒が開かれた． 
 明治15年の新橋-日本橋間の市電敷設31)を皮切りに市
街地において市電網が発達することとなった32)．これに
図-1 本研究の方法及び枠組み 
表-1 各都市における橋梁事業を伴う都計事業一覧 
明治期 大正期 昭和初期
東京 市電事業/市区改正設計事業
大阪 市電事業
横浜 市電事業
名古屋 市電事業
神戸 市電事業
第一期街路事業，第二期街路事業，運河事業
第一期道路改設
事業名
帝都復興事業（街路事業・運河事業）
第一次都市計
画
事業（街路事業）
帝都復興事業（街路事業・運河事業・河川事業）
  
伴い，橋梁も近代化を迎えることになったと推察できる
が，市電事業と橋梁の関係は文献24)より明らかでない．
市電敷設は，街路の新設拡築を相当達成したものであり，
ある程度の市区改正は，市電事業によって行われた．し
かし，大正3年の第一次世界大戦の勃発以来，東京のみ
ならず，わが国の各大都市に共通して工業の急激な発展，
物資移動の増大，人口の加速度的増加などが著しくなり，
交通・衛生・保安・経済等に関して合理的な都市計画の
必要性が問われる時代となった33)． 
 その後，市区改正の検討が進み，明治22年から大正7
年にかけて市街地における道路改設・上下水道整備・橋
梁改築・河川改修等の土木事業が実施された34)．この頃，
東京では本格的な橋梁の近代化を迎え，日本橋や鍛冶橋
などが代表的な橋梁として挙げられる（図-2）．  
b) 帝都復興事業 
 帝都復興事業は，大正 12 年発生の関東大震災を受け， 
復興局が復興計画の根幹となる街路・運河・公園の計画 
・設計，区画整理等を総合的に実施した事業であり，橋
梁事業は街路・運河・公園等と等しく復興局と東京市が
分担して実施した35)．復興橋梁425橋のうち115橋を復興
局，310橋を東京市が架設したもの36)であり，本研究で
は復興局が架設した橋梁(10)についてのみ扱う． 
図-2 東京市街地図23)に文献22) ,  24)を用いて筆者加筆 
  
 事業誌によると「橋梁の意匠は都市に於ける建造物の
一つとして建築物，街路，公園等と共に都市美觀上重要
なる役目を持つものであり，其都市の本性及文化の程度
を語るもの」37)と記載されており，「都市美」の概念の
もと橋梁は重要な景観構成要素として位置づけられてい
る．またこの頃，東京駅や皇居周辺，銀座や日本橋界隈
を中心とした建築物の近代化によって都市が構築された
（図-2）． 
 
(2) 大阪 
a) 市電事業 
近世の大阪城築城後，現在の上町，船場界隈を中心と
した町家の形成，また，東横堀川をはじめとした惣構を
構築し，市街地の基盤が据えられた．明治期になると，
大阪は近代的産業都市を目指した38)． 
その後，明治36年，第一期線となる市電開通を皮切り
に市街地には迅速な輸送手段が構築された39)．同事業で
広幅員の道路が造られ，市街地の橋梁の近代化が促進さ
れた．文献から事業に付随して新設・改築された71橋40)
の橋梁が確認できる． 
b) 第一次都市計画事業 
 大正10年より実施された第一次都計事業は，大阪市区
改正設計(11)を母体として事業化された一大改造事業で主
に街路の新設及び拡築，既設街路の舗装，路幅の整理を
目的とした．事業に伴い市街地の151橋の新設・改築41)
もメインとなった（図-3）． 
 事業誌によると「水都大阪に於ける橋梁は市内交通の
整備と，都市美の構成との二重の重要なる役割を有し，
(中略)橋梁は之を通過する重量交通物に堪え，且つ耐震
耐火的であくまでも實用的構造物であると共に，都市美
図-3 大阪市街地図23)に文献22), 24)を用いて筆者加筆 
  
の構成要素として遺憾なからしめねばならぬ．(中略)川
筋に架せられた一聯の橋梁群は夫々の架設地點に適合し
たものであると同時に，一聯の橋梁群として變化と調和
に富むものたらしむることが必要であつた」42)と記載さ
れている．事業の中で「都市美」の概念が明確化され，
橋梁はその構成要素として上位に位置づけられ「変化と
調和」というコンセプトのもと橋梁事業が展開された．
この頃，中之島界隈で大阪市庁舎や公会堂などの公共建
築が建設され周辺はシビックセンターとしての性格を有
し始めた．また，北浜や船場界隈を中心とした建築物の
近代化によって都市が構築された（図-3）． 
 
(3) 横浜 
a) 市電事業 
 横浜における市電事業は，明治37年の第一期線を期に
実施された43)．当時の横浜は帝都の玄関あるいは港湾都
市としてのみにならず，工業都市として飛躍的発展を遂
げつつあり，生産拡充の重要地点としてその使命を円滑
にかつ最大限に発揮するため，交通機関の拡充が課題で
あった44)．このような背景のもと，市電敷設に伴い市内
の橋梁は徐々に近代化が図られることになった．  
b) 帝都復興事業 
 関東大震災を経て，横浜では東京市と共に帝都の玄関
として各個独立を避け，帝都としての復興を図るための 
計画が成された45)．復興事業では，国際的港湾都市とし
ての機能強化と工業地帯の造成・工業化を目指す過程で
主に土地区画整理，街路，橋梁，運河・河川及び公園事
業が実施され，事業は復興局施工・市施工に分担され 
た46)．橋梁事業に着目すると，復興局の街路及び運河事
業で37橋，市の街路及び河川事業や在来道路における改
築等で141橋の計178橋が架設された47)．この頃，関内界
隈や山下町をはじめとする港湾部を中心に建築物の近代
化によって港湾都市が構築された（図-4）．  
 
(4) 神戸 
a) 市電事業 
 明治元年に開港した神戸は急速に国際的な地位を築い
て発展した48)．市電事業は明治43年の第一期線を皮切り
に実施された．事業は第四期に渡って実施され，これに
伴って11橋の橋梁が新設・改築されたことが文献49)より
確認できる．  
b) 第一期道路改設 
 開港以来，国際貿易港として発展し，更なる市の発展
を鑑み道路交通網の発展を目指した．道路改設及び拡築
の急を要し50)，第一期道路改設が実施され近代都市への
脱皮が始まった．道路改設で第1号から8号線の街路が建
設され，これに伴い5橋が架設された．この頃，旧居留
地，栄町通，海岸通を中心とした建築物の近代化によっ
て港湾都市が構築された（図-5）． 
 
図-4 横浜市街地図 23)に文献 22), 24)を用いて筆者加筆 
 
  
(5) 名古屋 
a) 市電事業及び大正初期における橋梁事業 
 明治維新後の名古屋は，市街地整備に工夫が成されな
いまま自然荒廃に任されていた51)．その後，街路系統樹
立を目的とし，明治31年の栄町線の一部の開通を皮切り
に22路線を確立する市電事業が実施された52)．また，明
治38年の新堀川の開削の実施とともに多数の橋梁が架設
されたが，この時代の市外橋の多くは納屋橋と記念橋の
鉄橋を除くほとんどが木造橋であった．大正時代に入る
と道路改修が盛んに実施され，これに併せて橋梁改築が
実施された53)．この頃，メインストリートとして形成さ
れた廣小路や岩井線沿いには官公庁や銀行を始めとする
近代建築が多く建設され，近代的な街路が構築され始め
た（図-6）． 
b) 第一期・第二期街路事業 
 市勢の発展に伴い市区改正の気運，当時の交通状態に 
鑑み早急に実施する必要がある第1号線から第5号線の五
大幹線道路及び広場の新設拡築を目的とした市区改正設 
計が実施された．大正8年の都計法制定後，法適用の事
業に切替り，大正10年に第一期街路事業が遂行された． 
事業路線は大正13年に竣工し，市街地の3橋の橋梁が架
設された54)．第二期街路事業では都計事業として確定し
た60路線のうち将来の趣向，交通の関係を考慮し，急施
の要ありと認めた広路1号線など計34路線の新設拡築が
実施され，3橋が架設された54) （図-6）． 
c) 運河事業 
 運河網の計画は，工場地への原材料の供給，生産品の
搬入出等のための港湾及び鉄道との連絡を主とし，商工 
業地相互の内部的連絡を目的とするものであった55)．市
内における河川及び運河として，東部の新堀川，中心部
の堀川，西部の中川運河がある．堀川は，昭和2年以降
の七ヶ年継続事業と同4年の四ヶ年継続事業で改修工事
が実施され，同14年に竣工した56)．新堀川は，明治37年
に掘削・護岸工事を断行，同38年に事業着工し，同43年
に竣工した56)．昭和期に入り，中川運河の開削が実施さ
 
 
 
れ昭和5年に竣工した．運河事業に伴い12橋が架設され，
これらは近代的橋梁として本市新たに一つの美観を添え
る57)ものとして位置づけられた（図-6）． 
図-5 神戸市街地図 23)に文献 22), 24)を用いて筆者加筆 
 
図-6 名古屋市街地図 23)に文献 22), 24)を用いて筆者加筆
  
3. 水辺市街地の近代化と橋梁デザインの特徴 
 
(1) 東京 
 戦前東京の橋梁，特に帝都復興事業によるものは，福
島・中井5)，中井6)，伊東7)などの一連の研究で一定の知
見が得られているため，これらを基礎とする． 
 橋梁単体のデザインに関して，形式については事業誌
で「環境に對しては，之に調和する型式を撰定する事肝
要であるから，環境の如何により，橋梁の外觀竝に意匠
を適當に考慮し，美觀を必要とする地點にあつては，他
の条件の許す限り拱橋の如きを撰んで風致へと添えしめ
た」58)と記載され，アーチは美観上重要な箇所に架設さ
れる形式として位置づけられており「地質の良いところ
には拱橋の様なものを用ふる」59)という記述も確認でき
る．形式選定にあたっては美観のみならず，幅員や舟運
を考慮した橋脚数，桁高，支間長，桁下空間限界などの
河川条件60)が示され，代表的な事例として，永代橋では
「揖航多く中央径間の大なるを可とし」61)という記述が
確認できる．架橋地点が明確な帝都復興橋梁のうち，隅
田川左岸地域ではアーチ橋が34橋中3橋であることに対
して，右岸地域では66橋中34橋と半数以上がアーチ橋で
あり，特に水運上の重要河川であった神田川や外濠川に
集中している（図-7(a)）．また，外濠川では既存アーチ
橋群(12)との関係性が重視され，RCアーチ橋が多くを占
めたことが指摘されている（図-7(b)(c)）．近世に形成さ
れた市街地のうち，外濠川周辺のエリアを中心に橋梁及
び建築物の近代化が重点的に図られることになった．ま
た，これらのエリアに面して架設された橋梁は概ねRC
アーチ橋であり，既成市街地として発展したコンテクス
トを加味しながら，双方をもって新たな市街地の美観形
成に寄与していたことが推察される． 
 橋梁の部分形状に関しては，橋台形状，使用材料及び
装飾の扱いに関する記述が確認できる．橋台形状につい
ては，復興事業ではラーメン式橋台が多用されたが，
「工事の爲に橋臺地を使用する事甚だ尠く，工事促進上
極めて有数」62)とあるように，狭隘または交通上の支障
来たし，用地確保が困難な箇所に適用された経緯が明ら
かである．これらの橋台形状にはアーチ形が採用されて
おり，外観への配慮についても触れられている63)．個別
の橋梁の使用材料や装飾の扱いについては，花崗岩等の
石材は装飾を兼用するもの64)として橋梁ごとに種類が定
められ，美観に配慮する箇所には青銅が使用されていた
経緯65)が確認できる．また「親柱に電燈装置を施せるも
のは，照明と共に橋梁の存在表示の一助とした（中略）
橋梁側面に設置せる橋側電燈は河川上の照明と言はんよ
り，水上交通者に對して橋梁の存在を明からならしめた
るもの」66)とあるように，水上からの見え方を勘案して
デザインに配慮していた事実も明らかである． 
 この頃の橋梁デザイン手法として，既往著書67)で指摘
されているように，明治後期における日本橋(13)，帝都復
興橋梁の聖橋(14)や数寄屋橋(15)などをはじめ建築家が関与
した事例が確認できる．特に，帝都復興橋梁については
「構造の堅實なると共に外觀も亦之を美術的ならしむる
爲めに藝術家，建築家，造園家，技術家等を以て組織し
た意匠審議會を設け橋梁全體の外觀は勿論親柱欄干に至
る迄一々該審議會に附議し」37)とあり，デザインに際す
る協働方針が明らかである． 
 周辺配慮の関係として，まず事業誌の中で「全體の統
一と，之に從ふ變化あるを要すること，恰も音樂に於け
る主題と其の變奏の如く，壯重の感あらしむるには均齊
と均衡とを必要とし，抑揚を富ましめん爲には，比例と
調和とを必要とし，中和的要素の挿入は全體に温雅の感
を與ふるに必要にして，更に之を周圍との對立より考ふ
れば環境との調和も亦缼くべからざるところである」68)，
「周圍の風致と能く調和し，或は周圍の風致を能く啓發
して更に都市の美觀に資すること大なるを要すべき」69)
ということが記載されている．このことから，個別の橋
梁デザインの考え方に併せて周辺への配慮，特に周囲の
風致に対する配慮が念頭に置かれていた．  
 河川交差部で隣接する橋梁については，南門橋と尾張
橋及び一石橋と常盤橋がRCアーチ橋と同形式である．
また，隣接建築物との関係については，吾妻橋のアーチ
形式は，隣接する神谷バーのファサード構成要素である
アーチ形状と結果的にデザインの類似性が確認できる(16)．
一方で，浜離宮のエントランスになる南門橋(17)では，場
違いなRCアーチ橋が採用された事例も挙げられる．  
街路軸上でみると，まず，南北軸の主要街路である昭
和通り（第1号線）では，架設された5橋のうち和泉橋，
図-7 東京の橋梁デザイン事例（文献70)72)より筆者作成） 
  
江戸橋，蓬莱橋の3橋に見られるように，街路景観の向
上に努めるとともに架橋地点の条件が許す限りアーチ橋
を積極的に架設した73)との知見が得られている．また，
第7号線の亀島橋，久安橋及び八重洲橋の3橋，第11号線
の新常盤橋と鞍掛橋の2橋，第14号線の雉子橋と堀留橋
の2橋，第34号線の美倉橋と岩井橋の2橋に見られるよう
に，市街地中心部に接続する街路軸上の橋梁はアーチ形
式である．さらに，第17号線に架設された3橋のうち高
橋と東新川橋の2橋はRCアーチ橋であり，既存RCアー
チ橋の鍛冶橋に接続する形となっている．第19号線には，
既存RCアーチ橋の一石橋が存在し，3橋のうち城辺橋と
土橋の2橋はRCアーチ橋である．加えて，第35号線の昌
平橋と鎌倉橋の2橋は共にRCアーチ橋である． 
河川軸上でみると，隅田川六大橋（相生橋，永代橋，
清洲橋，蔵前橋，駒形橋，言問橋）は異なる形式となっ
ている（図-7(d)〜(g)）．事業誌に「帝都の偉觀たるべく
其の關係するとこも重大であるから，之が型式撰定には
充分の考究会議をなし」74)ということが記載され，その
スタディの痕跡が示されている（図-7(h)）．代表的な例
として，清洲橋は「永代橋の上流に並行し，其の距離近
からざるも彼我相望得べく永代橋の拱型曲線に對して下
垂形線を有する吊橋を撰定」75)との経緯が示されている
（図-7(f)(g)）．隅田川橋梁群において，河川軸としての
線的な配慮のもと個々の形式を刻々と変化させ，決定さ
れた経緯が推察される．  
 
(2) 大阪 
橋梁単体のデザインに関して，形式については事業誌
で「拱橋は市街地の橋梁として美観上好ましい形式」76)
として位置づけられている (18)．また「本市に於いては地
質が大部分軟弱であることに加え，河岸が低く，水陸交
通が共に激甚であるために，設計上の條件が非常に無圖
ヶ敷かつた」42)，「河川交通の關係から水面上桁下間で
の空高が規定されているにも拘らず大抵の場合は兩岸が
低い爲に構造高が制限され，結局鋼構造を採用せねばな
らぬ場合が多かつた」42)とあるように，共通的な与条件
として，地盤条件に加え舟運や桁下空間などを加味した
河川条件が勘案されている(19)．形式選定の代表的な事例
として，天神橋では「最初十三徑間の小徑間で渡る計畫
もあつたが，洪水時に於ける流水斷面を多く取る爲に五
徑間として施行した．本橋は最初はコンクリート拱とし
て設計されたが工事進捗中基礎地盤の耐力が充分でない
事が確かめられるに至つたので，上部構造を二鋏拱とし
た」77)，また，四ツ橋（上繋橋・下繋橋・炭屋橋・吉野
屋橋）では「最初鋼鈑桁で設計されたが，河川の合流點
にあり橋脚の存在が好ましくないので四橋共に二鋏拱に
變更」77)とあるように，河川及び地盤条件が勘案されて
いることが確認できる．同様に，木津川に架設された昭
和橋や伯楽橋でも舟運や河川条件を勘案し，形式選定が
実施された経緯が確認できる(20)．アーチ橋について着目
すると，そのほとんどが中之島，東横堀川，西横堀川と
長堀川の交差部周辺及び道頓堀川の東部に位置する．特
に，東横堀川では10橋中8橋がアーチ橋である．そして，
これらのほとんどが近代建築が集積するエリア周縁の河
川で形成されている．一方，東横堀川に架かる橋梁は，
近世に形成された既成市街地の中心エリアに位置し，中
でも大阪城に直結する高麗橋は公儀橋に位置づけられ，
公と民の接点，船場界隈の商業地に接続する橋梁であっ
た78)．東横堀川に架設された橋梁のうち，高麗橋の親柱
や高欄意匠は同時代に架設された橋梁とは異なり，純和
風の意匠が採用されている．高麗橋に限って言えば都市
の近代化の中で新たなシンボルを確立するよりむしろ，
既成市街地のコンテクストを重視し，その意匠が採用さ
れた経緯が推察される． 
第一次都計事業での橋梁意匠の考え方として，事業誌
に「意匠には充分の考慮を拂ふ事とし，市は故京都帝大
教授工學博士武田五一に其の指導を囑託した（中略）都
心部の重要橋梁に對しては充分装飾的に取扱ひ，他に對
しては簡素な美を狙つたものである．但し如何なる場合
にも過度の装飾を避け，橋梁本來の美しさに立脚して設
計することとし，その構造の合理性から來る明快な美し
さを活かす事を意匠計畫の根本方針とした」79)と記載さ
れている．  
周辺配慮の関係性として，河川交差部で隣接する橋梁
については，末吉橋・安綿橋，四ツ橋，崎吉橋・鷺島橋，
船出橋・芦柳橋が代表的なものであり，各々の対となる
橋梁は同時期に竣工しており，同一形式・同意匠である
ことが確認できる80)（図-8(a)(b)）． 
また，隣接建築物との関係で言えば，大江橋・淀屋橋
は意匠設計のコンペが実施されており，隣接する市庁舎
に配慮した意匠設計(21)が条件となった（図-8(c)(d)）．渡
辺橋・肥後橋は朝日新聞社と同一様式(22)，田蓑橋は結果
的に大阪電信局のファサード構成要素であるアーチ形状
とデザインの類似性が確認できる(23)．その他，既往研  
究8)では，難波橋と北浜ビルや西国橋・船町橋と住友本
社(24)の関係が指摘されている． 
隣接護岸との関係については，事業誌で「橋臺工事ノ
爲取毀チタル在來護岸ハ之ヲ原状ニ復舊シ接續護岸及新
橋臺ト馴染ヨク仕上クヘシ」81)という記述が確認できる
が具体的なデザイン手法は明らかでない． 
街路軸上にみると，市電靭本町線に架かる本町橋と木
津川橋が鋼アーチ形式・同様式となっている82)．また，
第一次都計事業路線においては，御堂筋線の大江橋・淀
屋橋，梅田九条線の渡辺橋・肥後橋，中之島を跨ぎ同一
街路軸上で対になる橋梁は同形式・同意匠で統一されて
いることが特徴的である（図-8(c)(d)）．関連するものと
  
して，玉江橋筋線の玉江橋・常安橋や対で架設された鉾
流橋と栴檀木橋も鋼桁形式となっている．田蓑橋と対と
なる筑前橋は最終的に鋼鈑桁が採用されたが，計画段階
ではRCアーチ橋83)で計画されており，上記の考え方に符
合する（図-8(e)(f)）．加えて，中之島に架かる天神橋や
難波橋は一つの構造体，その他の橋梁については北安治
川線の東芦分橋・西芦分橋が鋼桁形式・同意匠80)となっ
ている． 
河川軸上にみると，まず中之島については，隣接橋梁
間の橋梁は異なる形式となっている．また，東横堀川で
も高麗橋から九之助橋までの区間で隣接橋梁は異なる形
式となっている(25)．このうち，平野橋を例に挙げれば
「中央径間を大きく採るため三径間のコンクリート拱が
附近に多いのと對照して輕快な拱を選ぶこととした」76)
という経緯がある．また，大江橋・渡辺橋・田蓑橋・玉
江橋・堂島大橋は，市電に隣接しており橋台工事用地確
保のため側径間にRCアーチ橋台が採用された76)．これは
東京の帝都復興事業で取り入れられた手法と同様である． 
  
(3) 横浜 
 橋梁単体のデザインに関して，まず復興誌の中で「地
震に伴ふ火災の爲幾多の橋梁が燒失したるに鑑み，成る
べく不燃質構造とし復興復舊事業に於けるものは大部分
鐵橋又は鐵筋混凝土橋となりせり」84)と形式の前提条件
が示されている．また，東京と同様に幅員や舟運を考慮
した橋脚数，桁高，支間長，桁下空間限界などの河川条
件が記述されている 87)．これらを踏まえ「復興復舊事業
に於て築造したる橋梁は，觀音橋が鐵筋コンクリートの
ラーメン式なる外は市の中樞部は總て鐵橋を採用した 
り」88)とある．横浜は東京と共に帝都の玄関として各個
独立を避けた復興事業が実施されたが，事実，東京に比
べ RC 橋が少ない．その理由として「港と連結するこれ
等の河川は絶えず水上の交通激しきのみならず，港に近
き處にては其の船も相當に大なる（中略）且橋詰の家屋
は其の取付道路に圍繞さるゝ姿となる爲，成るべく桁高
を減ずることとす」89)という経緯のもと鋼桁形式が多く
採用された．一方で，吉田橋などをはじめ 6橋の RCア
ーチ橋が架設されていることが確認できる． 
 帝都復興橋梁に関して，東京と横浜の橋梁を橋種別に
みると，鋼橋の割合は東京の 76.5％に対して横浜では
73.0％である．形式別にみると，鋼桁橋の割合は東京の
54.8％に対して横浜では 60.7％，鋼アーチ橋の割合は東
京の 20.0％に対して横浜では 3.9％である．また，RC橋
の割合は東京の 23.5％に対して横浜では 6.2％である
（表-2）．東京に比べて横浜で鋼アーチ橋や RC 橋が少
ない要因として，地盤との関係が推察される．特に，関
内界隈や山下町及び港湾部は，開港に伴う埋立地であり，
埋立地のような軟弱地盤には，水平反力に抵抗する必要
のある鋼アーチ橋や自重が重くなりがちな RC 橋より鋼
桁橋が適する．また，東京及び横浜で鋼桁橋が半数以上
を占めている理由として，鋼桁橋は RC 橋に比べ工期短
縮に優れ，復興事業としての要求にも適していたと推察
される．  
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表-2 帝都復興橋梁の橋種・形式（文献 24)より筆者作成） 
図-9 横浜の橋梁デザイン事例（文献 90),  91)より筆者作成）図-8 大阪の橋梁デザイン事例（文献83), 85), 86)より筆者作成） 
  
 個別の橋梁に関して，吉田橋は明治2年の鉄橋，同44
年にRCアーチ橋の架替えを経て，昭和3年に修繕が実施
された．この際，橋台と橋脚には石張，高欄と親柱の意
匠には花崗岩が用いられている92)．「橋臺及橋脚はコン
クリート又は鐵筋コンクリート造にして其の外觀と保護
を要する處には特に石材を用ひたり」88)とあることから，
数ある橋梁の中でも特に意匠上配慮されていた橋梁であ
ったと推察される（図-9(a)）．大江橋は大正11年に架設
された鋼アーチ橋の修繕が実施され，当時「構造は堅牢
を主としたるは勿論，型式勾欄其の他の意匠にも意を須
ゐ都市計畫と民衆藝術との接觸を企圖用意あり，この點
當時より本市の誇りとせる所なりき」93)と位置づけられ
ていた（図-9(b)）．打越橋と谷戸橋は「環境上拱橋を撰
びたる」89)としてアーチ形式が採用された経緯が確認で
きる（図-9(c)）．橋梁の意匠に着目すると，復興誌には
54橋の親柱意匠図が掲載されており，対象橋梁のうち約
7割が大岡川，中村川及び吉田川に囲まれる関内界隈や
石川町周辺のエリアに存在する．近代建築が集積するエ
リアは主に港湾部であり，このエリアと隣り合って形成
されている．中でも吉田橋，大江橋，羽衣橋の3橋のア
ーチ橋は，近代建築が集積するエリア周縁に位置してい
る（図−9(a)(b)(d)）． 
 周辺配慮の関係性として，隣接建築物との関係につい
て言えば，吉田橋のアーチ形式は，隣接するイセビルの
ファサード構成要素であるアーチ形状と結果的にデザイ
ンの類似性が確認できる(26) ． 
 街路軸上にみると，第4号線の西ノ橋，桜道橋及び大
江橋の3橋，第7号線の千秋橋，長者橋の2橋がアーチ橋
である（図-9(b)(e)）．河川軸上にみると，全13橋のアー
チ橋のうち，複数のアーチ橋が架設された河川は，大岡
川，吉田川及び堀川である．  
 
(4) 神戸 
 明治期は市電網の拡充に伴い，主に河川や省線との交
差部における橋梁の近代化が図られた．大正期の道路改
設に伴い，第1号線に橘橋，第4号線に湊川陸橋，第7号
線に梅ヶ香橋と大輪田橋，第8号線に新川橋が架設され
た（図-10(a)〜(d)）． 
 橋梁単体のデザインに関して，道路改設事業誌に5橋
の橋梁工事及び附帯工事の仕様書が掲載されており，梅
ヶ香橋と大輪田橋の2橋の形式選定の経緯が確認できる．
梅ヶ香橋は「其型式ハ材質ノ節約，橋下舟航限界ノ增大
及ヒ美觀ノ三要素ヲ考慮シ，鐵筋混凝土拱形ヲ採用セ 
リ」94)，大輪田橋は「堅牢美觀兼ネ備ハリ，水陸両運亦
之ヲ完ウスルヲ得タリ」95)，という経緯でRCアーチ橋が
採用された（図-10(b)(d)）．さらに，これら2橋と新川橋
については「因ヨリ本橋ハ其觀望敢テ壮麗ナラスト雖，
結構ノ堅牢ハ以テ之ヲ賞スルニ足ルモノアルヘシ．惟フ
ニ本橋カ，將來市ノ發展ニ資シ，市民ノ活躍ニ利スル所
亦多大ナルモノアルヘキヲ信ス」96)と記載されている(19)．
また，5橋の意匠材料について，橋体やアーチリブに表
面石積仕上げや洗出仕上げ，高欄，親柱及び燈柱に花崗
石，青銅，鋳鉄を採用したことが記載されている97)．神
戸の橋梁デザインの狙いは文献より確認できないが，特
徴の一つとしてRCアーチ橋にあったと推察される．梅
ヶ枝橋と大輪田橋は，舟運や美観を考慮した上で形式検
討が成されRCアーチ橋が採用された．東京などで見ら
れるように美観上配慮する箇所や装飾を施す際，花崗石
や青銅を用いる傾向にあったため，同時代の神戸の橋梁
も美観上重要な要素として位置づけられていたと推察で
きる． 
 周辺配慮の関係として，隣接建築物との関係で言えば，
近代建築が集積するエリアは港湾部中心であり，橋梁の
エリアと重なっておらず，市街地の近代化に向けて橋梁
と建築物が同じ枠組みで実施されていたとは言い難い． 
 街路軸上にみると，第7号線の梅ヶ香橋と大輪田橋の2
橋はRCアーチ形式，高欄，親柱の材料は花崗石及び鋳
鉄製，燈柱の材料は花崗石及び青銅製で統一されている．
また，双方の高欄意匠に着目すると幾何学形状を用いた
ものが採用されていることが特徴である．  
 
(5) 名古屋 
 明治期における鉄橋化により，市街地には近代橋梁が
増加することとなった．その後，市電事業による栄町線
や第一期街路事業の岩井線（第 1号線）沿線を中心に近
代建築が構築された．栄町線に接続する橋梁として納屋
橋が架設され，岩井線には岩井橋と記念橋が架設された
（図-11(a)〜(c)）．これらは市街地のメインストリート 
として近代的な街路を形成した．これら 3橋及び桜橋は
市内の代表的橋梁，近代的美観を誇る橋梁 98)として位置
づけられていた． 
橋梁単体のデザインに関して，地盤や河川条件などを
図-10 神戸の橋梁デザイン事例（文献 99)より筆者作成） 
  
加味した個別の形式選定や意匠に関する経緯は，文献よ
り確認できない(19)．しかし，納屋橋についてのみ，橋台
部に花崗岩や煉瓦材，高欄部に鉄材，燈柱部に青銅が適
用されたことが確認できる98)． 
周辺配慮の関係性として，納屋橋の橋台表面は，花崗
岩と煉瓦材で形成され98)，隣接する旧加藤商会ビルのフ
ァサードも煉瓦材で仕上げられており，結果的に両者の
デザインの類似性が確認できる（図-11(a)）． 
街路軸上にみると，岩井線に架かる岩井橋と記念橋の
2橋はアーチ形式が採用された．2橋の意匠設計には武田
五一が関与100)していたことが明らかである．また，岩井
線は名古屋市初の公園事業を経て明治42年に開園した鶴
舞公園(27)に接続しており，公園内の名古屋市公会堂の設
計にも武田が関与101)しているが，その程度は不明である．
一方で，その他の橋梁デザインについては，誰がどのよ
うに関与したかは明らかではない．  
河川軸上にみると，第二期街路事業で桜橋，住吉橋，
運河橋の3橋が架設され，市街地に架設された全7橋のア
ーチ橋のうち，5橋が堀川で確立されることとなった
（図-11(a)(b)(d)）．また，中川運河の開削(28)に伴い，運
河に12橋が架設され，これらの橋梁は「本市に新たな美
觀を添えることとなつた」57)と記述されている．これら
の形式には，運河口に架設された鋼タイドアーチ橋の中
川橋を除く比較的幅員の大きい都計道路には鋼桁橋，そ
の他道路ではI形鋼桁橋等が採用された102)．さらに，こ
れらの橋梁には航行の安全性を確保するために航路標識
燈が設置された102)．運河の両岸は，工場誘致を目的とし
た土地利用が展開され，倉庫敷地や物揚場が造成された．
護岸はコンクリート造の重力式擁壁で築造され，橋梁両
岸の物揚場は石張コンクリート造を基礎とし103)，橋台部
と一体的な意匠で形成された．  
 
 
 
4. 戦前主要都市の近代都市形成における景観 
  デザイン的観点からみた橋梁デザインの特徴 
  
 以上で明らかにした知見を踏まえ，以下の各枠組みご
とに橋梁デザインの特徴を述べる（表-3，表-4）． 
 
(1) 「点（単体）」の橋梁デザインについて 
 各都市の共通理念として，橋梁は近代都市を形成する
上で重要な要素として捉えられていた．特に，東京や大
阪では，橋梁は事業誌の中で都市美の重要な構成要素と
して位置づけが成されていたことが明確である．横浜，
神戸及び名古屋では，特定の橋梁に関して，近代的美観
を担う要素として位置づけが成されていた． 
 構造形式選定の共通事項として，支間長，地盤条件，
街路条件及び舟運や桁下空間などの河川条件をはじめと
した与条件を勘案することが必要であり，東京，大阪，
横浜及び神戸においては，内容や程度に差があるものの，
文献よりそれぞれ与条件に関する記述が確認できた．ま
た，各都市においてアーチ橋は美観上重要な箇所に架設
される傾向にあった． 
 意匠設計に関しては，東京，大阪及び名古屋では，建
築家が関与していたことが明確である．東京や大阪では
事業誌の中で建築家との協働の経緯が明示され，複数の
事例が事実として確認できる．また，名古屋でも2橋の
事例が確認できるが，横浜や神戸では確認できない．使
用材料の特徴として，橋梁本体はRCもしくは鋼を基本
とする時代が到来し，特に意匠上配慮された橋梁の高欄，
親柱，燈柱及び電燈金物等には花崗岩や青銅が用いられ
る傾向があった．  
 
(2) 「周辺配慮」の橋梁デザインについて 
 河川交差部の隣接橋梁と関係性のみられる橋梁デザイ
ンとして，東京で 2事例，大阪で 4事例が確認できた．
東京では，浜離宮エントランス部に架設された南門橋と
尾張橋のように形式を統一する手法をはじめ，大阪では，
末吉橋と安綿橋のように形式と意匠を統一する手法が顕
著である． 
 隣接建築物との関係性のある橋梁デザインとして，東
京で2事例，大阪で5事例，横浜及び名古屋で1事例を示
した．まず，東京の数寄屋橋と東京朝日新聞社，大阪の
大江橋・淀屋橋と大阪市庁舎，渡辺橋・肥後橋と朝日新
聞社など双方の意匠設計に同一人物が関わった手法が明
らかである．また，東京，大阪及び横浜では橋梁の形状
と建築ファサードのデザインの類似性が確認できた．名
古屋では，橋梁と建築の意匠材料の類似性が確認できた．
加えて，大阪と名古屋では，橋台と接続護岸の意匠形成
に関する方針が存在したことも明らかである． 
 
図-11 名古屋の橋梁デザイン事例（文献104),  105)より作成） 
  
  
表-3 各枠組みごとにみる橋梁デザインの特徴のまとめ（その1） 
  
 
 (3) 「線」の橋梁デザインについて 
 街路軸上でみると，各都市の共通事項として，同一街
路軸上に架設される橋梁について形式や意匠を統一する
手法が取り入れられていることが確認できた．東京では
8事例が確認でき，特に市街地中心部に接続する街路上
の橋梁はアーチ形式が採用される傾向にあり，アーチ形
式で統一される街路も存在する．大阪でも8事例が確認
でき，その特徴は形式や意匠が統一されたことに表れ，
そのほとんどが中之島に存在している．街路軸上でアー
チ形式を統一する手法として横浜で2事例，神戸で1事例
及び名古屋で1事例が確認でき，神戸の事例では形式の 
 
統一に加え，双方の高欄材料を統一かつ類似する意匠デ
ザインを採用している．名古屋の事例ではメインストリ
ートである岩井線の架設橋梁をアーチ形式で統一するこ
とに加え，両橋の意匠設計を武田が手掛けている．また
武田は，岩井線が接続する鶴舞公園の建築物の意匠設計
にも関与し，一連の街路デザイン形成に寄与していた． 
 河川軸上でみると，東京では隅田川六大橋が全て異な
る形式が採用されたように一連の形式スタディを実施し
ていた．隅田川の橋梁には青銅金物電燈が使用されたこ
とも特徴的である．また，当時舟運上重要であった外濠
川や神田川にはアーチ橋が集中し，外濠川には装飾兼用
表-4 各枠組みごとにみる橋梁デザインの特徴のまとめ（その2） 
  
石材が使用された橋梁が多い．大阪ではアーチ橋のほと
んどが中之島を挟む堂島川・土佐堀川，東横堀川，西横
堀川と長堀川の交差部周辺及び道頓堀川東部に集中して
いる．また，中之島と東横堀川の橋梁形式は，一部の区
間を除き，隣接橋梁と異なる形式が採用されている．横
浜は，東京に比べアーチ橋の割合は少ないが，大岡川，
吉田川及び堀川に複数のアーチ橋が架設された．名古屋
では，納屋橋をはじめ第一期・第二期街路事業で3橋の
アーチ橋が架設され，結果的に堀川にアーチ橋が集中し
た．また，中川運河の開削に伴い12橋が架設され，都計
道路及び比較的幅員の小さい道路に対応してそれぞれ鋼
桁橋，鋼I桁橋で統一されたことが特徴的である．  
 
(4) 「群・面」の橋梁デザインについて 
 東京では隅田川や右岸地域でアーチ橋や装飾兼用石材
を用いた美観上配慮された橋梁が多く展開された．大阪
では第一次都計事業で「群・面」のデザインコンセプト
として捉えられる一連の橋梁群としての「変化と調和」 
という考え方が存在した．「変化」には中之島や東横堀
川で確認できるように，橋梁群としての単調さを避ける
ため，同一河川軸上の隣接橋梁とは異なる形式を採用す 
るという考え，「調和」には隣接建築物との意匠設計と
の関係性や同一街路軸での形式統一が符合する．コンセ
プトに基づいて各枠組みに基づいて橋梁デザインが実施
され，近代的な建築物とともに新しい市街地形成の一翼
を担ったと言える． 
 東京の銀座や日本橋界隈，大阪の中之島東部の近代建
築が集積する近代都市の拠点とも言えるエリアはアーチ
橋群と重なっている．つまり，両都市の都市拠点エリア
では，近代都市の構築にあたって橋梁と建築が同じ枠組
みで都市美を構成する要素として確立され，かつ橋梁は
都市美を構成する重要なものとして位置づけられていた． 
 東京では，近代都市拠点及び隅田川軸が並列的な核を
形成し「点」「周辺配慮」「線」の枠組みが総体となっ
た橋梁デザインが展開された．大阪では，中之島東部の
都市拠点エリア及び北浜や船場界隈の都市拠点エリア周
縁の河川を核に市街地のほとんどのアーチ橋が確立され
「点」「周辺配慮」「線」の枠組みが総体となった橋梁
デザインが展開された．横浜では，近代化された一部の
橋梁が近代建築が集積するエリア周縁に位置し，この近
代港湾都市周縁を核に「点」「周辺配慮」「線」，神戸
では，近代港湾都市形成との関係性は認められないが
「点」「線」，名古屋では，メインストリートに架設さ
れた橋梁が建築物が集積するエリアと重なり，近代街路
及び運河を核とした「点」「周辺配慮」「線」の枠組み
が総体となった橋梁デザインが展開された．  
 
 
5. 結論・考察 
  
 本研究では，戦前期の市区改正条例準用を受け，わ
が国でいち早く都市改造が実施された水辺市街地として
東京，大阪，横浜，神戸，名古屋の 5都市を取り挙げた． 
 当時，わが国における都市美への関心は街路美に関す
るものが主流であったものの，各市街地においては橋梁
美への関心も高かった．また，東京や大阪が顕著である
ように，近代都市の構築にあたり，市街地中心部では橋
梁と建築物が同じ枠組みで都市美を構成する要素として
寄与していたと言える．  
 各市街地における共通理念として，橋梁は都市美また
は美観を構成する重要な要素として位置づけられている
傾向にあった．本研究で調査した橋梁において，構造形
式は，地盤，街路及び河川などのコントロール条件を満
足した上で，景観デザインの観点を踏まえて決定された
事例が多数認められた．さらに，材料選定においては，
意匠上配慮する箇所には特定の材料が用いられているこ
とが確認できた． 
 また，各市街地では「点」としての橋梁デザインを踏
まえて「線」「周辺配慮」及び「群・面」での総体的な
橋梁デザインが展開されていた．東京や大阪では近世に
発展した既成市街地をベースとし，重点的に近代化が図
られたエリアを拠点に各枠組みでの橋梁デザインの階層
が総体となり，景観デザインへと昇華していた． 
 東京では，近代都市拠点及び隅田川軸が並列的な核を
形成し，特に「線」の橋梁デザインが「群・面」の構成
に寄与していることが顕著である． 
 大阪では，近代都市拠点及び都市拠点周縁の河川で 
「周辺配慮」「線」の橋梁デザインが「群・面」の構成
に寄与していることが顕著であり，一連の橋梁群のデザ
インコンセプト「変化と調和」のもとに確立されていた．  
 横浜では，近代港湾都市周縁エリアを核とし，「線」
の橋梁デザインが連立する形で展開された．橋梁数及び
空間的スケールは異なるものの「線」の連立により構成
される「群・面」は，東京の近代都市拠点における構成
と類似する． 
 神戸では，橋梁と建築物の近代化が同じ枠組みで実施
されておらず，近代港湾都市が構築されたエリアとの関
係性は認められないが「線」の橋梁デザインの事例が確
認できた． 
 名古屋では，線的要素で構成される近代街路及び運河
を核とした「線」の橋梁デザインが顕著であり，これら
が連立する形で「群・面」の構成に寄与していた．「線」
を構成する軸の一つが中川運河という大河川であり，拠
点と流軸が並列する「群・面」として捉えると，東京の
構成に類似する．さらに「線」の連立が「群・面」を構
成し，形態は横浜と類似するが，空間的構成は異なる． 
  
 本研究では，扱う都市について公平を期するため事業
誌などの記述をベースとし，事実関係の整理・分析を行
うことで各都市の橋梁デザインの特徴を論じた．各都市
各橋梁ごとに論考や情報量の差異があるが，今後更なる
知見を深めるため，単体の橋梁デザインに関する詳細な
コントロール条件に関する文献を収集・整理し，当時の
橋梁デザインや関連要素に関わった人物の計画・設計思
想を加味する必要がある．加えて，図面や写真を用いた
詳細なディテール分析を行い，これらの結果を総括した
上で橋梁デザインの特徴を論ずる必要がある． 
 
付録  
 
(1) 中島3)によると，都市美という用語は，明治末期に
生み出された後，都市美協会の活動(民間の任意団
体による，都市美を核概念として美しい都市風景
を追求する活動)により広く世間に浸透した用語と
されている．わが国における都市美運動は大正初
期から昭和戦前期の時期，具体的には市区改正設
計の検討が始まる大正6年頃から主要事業が終息す
る昭和15年頃までの時期を中心に展開された．その
後全国各地で都市美に関する議論が活発化し，昭
和6年に発行された雑誌「都市美」106)で確認できる
ように街路・河川・橋梁・建築・公園・植樹・広
告など様々な切り口から議論が成されることにな
る．建築界では明治期の花形だった赤煉瓦造とア
メリカ直輸入形のRC造が普及し，大正から昭和初
期には事務所や商業地区を先駆とした都市ビルの
高層化，RC造が登場しはじめ，戦前のわが国建築
界の近代化を画した107)．一方，都市美を推進した
のは帝都復興計画を契機として広い街路や公園・
橋梁などを手掛けた土木・造園の技術者によるも
のが主であり，ここで目標とされているのは市区
改正以来の19世紀的な街路美108)との指摘がある． 
(2) 本研究で言う戦前期とは，明治初期から昭和初期 
（明治元年〜昭和15年）と定義する． 
(3) 三大事業とは，第二琵琶湖疎水開削事業，上下水
道整備事業，市電事業及び道路拡築を指す．文献
調査及び関係機関へのヒアリングを実施したが，
橋梁デザインの経緯が確認できる資料は見当たら
ない．  
(4) 1.(2)で挙げた既往研究のうち，橋梁と建築物の関係
性を分析，考察したものとして佐々木8)や赤塚ら18)
の研究，橋梁と街路や河川との関係性を分析，考
察したものとして福島・中井5)や中井6)の研究が例に
挙げられる． 
(5) 新たに市街地整備を行う場合，あるいは既存市街
地に手を加える場合，いずれも歴史的資源は都市
や地区のアイデンティティを形成する上で重要で
あり，体系的に整理することが重要であると指摘
されている109)． 
(6) 街路，河川・運河事業に伴う橋梁を基本とし，同
時代において単独で架設された橋梁についてもデ
ザイン上重要と位置づけられるものは取り扱った． 
(7) 対象期間に建設されたRC造，煉瓦造，石造の公共
建築物をはじめ銀行，ビル，会館，倶楽部，商業
建築を対象とし，木造や個人邸宅は含んでいない． 
(8) 建築物についてはプロットした結果が煩雑になる
ため，建築物が集積する箇所，つまり重点的に近
代化された箇所をエリア的に示している．研究の
枠組みに従い，橋梁と隣接する建築で関係性が判
別できる橋梁については別途取り扱うこととした． 
(9) 当時の東京府知事由利公正はこの大火を契機とし，
焼跡に幅員15間の幹線道路を構築し，街路両側の建
物は煉瓦を使用し再興することを決定した30)． 
(10) 事業誌37)には復興局架設の115橋の形式や諸データ
が記載されている．福島・中井36)の既往論文で復興
局が手掛けた115橋は近代都市としての美観実現を
重要な目的に定め，復興計画に臨んだ復興局土木
部長太田圓三と田中豊の指揮のもと，方針が一貫
していたと指摘され，本研究もこれに準じている． 
(11) 都計事業誌によると市区改正設計は市の最初の都
市計画の基準であり，市区改正案の議定事項110)に
着目すると街路事業を中心に道路橋の新設及び改
築を第一に取り上げている．これらは実現化され
なかったが，後年の諸計画立案の基礎とされた． 
(12) 鍛冶橋（大正3年竣工：RCアーチ橋），呉服橋（大
正3年竣工：上路式鋼アーチ橋），一石橋（大正11
年竣工：RCアーチ橋）は当時復興局の顧問であっ
た樺島正義設計，外濠アーチ橋（大正8年竣工：RC
アーチ橋）は阿部美樹志設計である111)． 
(13) 日本橋（明治44年竣工：石造アーチ橋）は，当時東
京市土木課橋梁課長であった樺島のもと，米元晋
一が詳細設計及び施工管理を担当したことが明ら
かにされている．また，意匠設計は建築家妻木頼
黄が担当し，妻木の指揮でルネッサンス式の様式
意匠を採用したことが明らかである112)． 
(14) 聖橋（昭和2年竣工：中央径間RCアーチ橋）のデザ
インには建築家山田守が関わったことが明らかで
ある．当時，復興局橋梁課技師であった成瀬勝武
は「聖橋のスタイルでは建築家の山田守に教わる
ところなど少なくなかった」113)と回顧しているが，
山田がどの程度関与したかは明らかでない． 
(15) 数寄屋橋（昭和4年竣工：RCアーチ橋）のデザイン
には建築家山口文象が関わっていたことが明らか
である．山口は内務省復興局土木部橋梁課の嘱託
  
技師として招聘され，主に高欄廻りのデザインを
手掛け，数寄屋橋のデザインのほか八重洲橋（昭
和4年竣工：RCアーチ橋），清洲橋（昭和3年竣
工：自碇式吊橋）及び南門橋（大正15年竣工：RC
アーチ橋）を手掛けた114)．また山口は，数寄屋橋
に隣接する東京朝日新聞社のデザインにも関与し
ているが，山口がどの程度関与したかは明らかで
ない115)． 
(16) 吾妻橋（昭和6年竣工）の構造形式には鋼アーチ橋
が採用された．一方，隣接する神谷バーは大正10年
に改築され，デザインの経緯は不明であるが正面
のファサードにはアーチ形状が採用されている116)．  
(17) 南門橋について山口は，当時の復興局橋梁課長田
中豊から「今度はモダンでなくて，あそこは離宮
なんだから，とにかく様式的なものをやってくれ」
と言われ，やむを得ず要求に答えている117)． 
(18) 当時の関連技術者である高橋逸夫の「重要な場所
には鋼材若しくはコンクリートの拱橋を採用する
こととなる」118)という論考も存在する． 
(19) 扱った文献の中で，支間長についての直接的な言
及は見当たらないが，支間長は形式選定に際する
基本条件の1つとなるため，ここに記しておく． 
(20) 昭和橋（昭和7年竣工：下路式鋼アーチ橋）は「最
初ゲルバー式として設計されたが，土佐堀川，安
治川，木津川の合流點にある關係上，主徑間を一
徑間の繋拱とし，舟航に差支へない側徑間を平面
図上撥形のコンクリート拱とした」77)，伯楽橋（昭
和15年竣工：連続式鋼鈑桁橋）は「木津川と西長堀
川の合流點近くにある爲，最初は橋脚を設けぬこ
ととして繋拱の一徑間として設計したが時局の影
響により鋼材節約上，中央徑間を可及的廣くした
三徑間連續鋼鈑桁としたのである」77)とあるように，
舟運及び河川条件を勘案した形式選定の経緯が確
認できる． 
(21) 大正13年実施の大江橋・淀屋橋意匠設計コンペの一
等当選案は，大谷龍雄の図案であり，審査には武
田五一，片岡安，宗兵蔵，大澤三之助，古宇田實
の5名が関わっている119)．当時，大阪市橋梁課技師
であった堀威夫は「設計を急ぐからということで，
大江橋をとにかくメタリックで計算を試みたんで
す」120)とあるように，コンペ実施以前に構造形式
の検討を実施していたことが明らかである．また
「懸賞募集したころには，橋梁のいわゆるアピア
ランスに対しての思想というものはなにもできて
いない」121)，意匠設計については「一等当選した
ものに多少武田先生（武田五一：当時京大建築学
科教授）が手を入れてできたのです」122)，「京大
建築出の元良君（元良勲：当時大阪市土木部技師）
のアドバイスを受けました（中略）武田五一先生
を通じて顧問に頼んだんですよ」123)，「アピアラ
ンスについてお話しますと，武田五一先生が元良
君を弟子にして初めから私といっしょにやってく
れたのです美観的な配慮といいますか，高欄の設
計にしろ，初めに橋のタイプを決めるときも，そ
の都度相談していましたね」124)と回顧している．
また元良は「原設計では橋詰四ヶ所に相當大きな
塔が建つ筈だつたのを，餘りにケバケバしいと云
ふわけで削つてしまつたと云ふやうな，なかなか
味のある經緯もあつたのである」125)という言葉を
残しており，武田の指導のもと意匠設計に関わっ
ていたことが明らかである．一方，隣接する大阪
市庁舎は大正元年に新築設計懸賞コンペが実施さ
れ，一等案である小川陽吉の図案126)をもとに片岡
安が実施設計を担当している127)．  
(22) 渡辺橋・肥後橋（昭和2年・大正15年竣工：上路式
鋼アーチ橋）の形式選定に関する経緯として，堀
は「堂島川と土佐堀川とペアーにして渡辺橋なん
かのように考えてました」122)と回顧している．ま
た堀は，回顧録の中で岸本薫治（当時大阪市土木
部）の名前を挙げ，岸本が設計主任か現場主任い
ずれかに関与したことを示している128)．意匠設計
については，まず両橋の様式はネオ・ルネッサン
ス様式129)であることが明らかである．武田の作品
集130)に渡辺橋・肥後橋が明記されているが，どの
程度主導権があったかは不明である．一方，隣接
する朝日新聞社の設計者は武田五一であり，様式
は近世復興式と両橋と同様の様式である131)． 
(23) 堀は「あのデザインのアイデアは，大江橋，淀屋
橋の懸賞設計のポンヌフ（三等案：大澤浩）とい
う名前で応募している，それがヒントとなってい
ましたね」132)と回顧している．また，回顧録の中
で設計主任として浦上衛門（当時大阪市土木部）
の名前を挙げている128)．さらに，武田は田蓑橋
（昭和4年竣工：RCアーチ橋）133)を例に挙げ，意匠
設計にどの程度関与したか具体性は欠くものの
「市街地に掛けられた橋は建ち並ぶ高層建築によ
つて其の存在を一層強調せられるであらう」134)と
述べている．隣接する近代建築として北側の大阪
電信局（昭和2年竣工）135)，南側のダイビル（大正
14年竣工）136)が存在したが，文献から田蓑橋との意
匠的関係性は確認できない．ただし，大阪電信局
と同時に田蓑橋が着工していること，武田は「橋
の附近に大建築が壓倒的に存在してゐる場合には，
其の意匠を全然其建築に協調を保たしめ，橋と建
築とを一と調子に溶和する様にするのが至當であ
ると思ふ」137)いう考えの持ち主であったことから，
  
結果的に田蓑橋のアーチ形状と大阪電信局のファ
サードのアーチ形状において，デザインの類似性
が確認できることは一つの特徴である． 
(24) 佐々木は，難波橋（大正4年竣工）と隣接する北浜
ビル（大正10年竣工）の双方の意匠設計に宗兵蔵の
関与を示しているが，その程度は明らかでない．
また，西国橋（昭和3年竣工）と船町橋（昭和5年竣
工）の意匠設計は，隣接する住友ビル（大正15年竣
工）の意匠設計を担当した長谷部鋭吉（当時住友
工作部長）が手掛けたことを指摘している138) ． 
(25) 高橋は「同一川筋に同一型を連續して使用するこ
とは，單調で變化が乏しいから美觀上面白くな  
い」118)と述べており，この思想は中之島と東横堀
川で符合している． 
(26) 吉田橋（昭和3年竣工）は，隣接するイセビル（昭
和2年竣工）139)とほぼ同時期に竣工しているが，双
方のデザインの経緯や関係性は明らかでない． 
(27) 公園内には噴水塔（明治43年竣工），鶴舞中央図書
館（大正12年竣工），名古屋市公会堂（昭和5年竣
工），奏楽堂（昭和11年竣工）などの近代的施設が
構築された101)． 
(28) 工事用地における原料，諸材料の供給，生産品の
搬出等のための港湾や鉄道との連絡を主とし商工
業地相互の内部的連絡を従とするものであった55)． 
 
参考文献 
1) 内務大臣官房都市計画課：都市計画要覧，p.46，1922. 
2) 前掲 1)，p.1，1922. 
3) 中島直人：都市美運動に関する研究，東京大学学位
論文，pp.4-6，2006. 
4) 松村博：橋梁景観の演出，pp.30-40，1988. 
5) 福島秀哉，中井祐：街路・運河・公園の復興計画と
の関連性から見た帝都復興橋梁の型式配置計画に関
する考察，土木史研究論文集，Vol.24，pp.95-102，
2005. 
6) 中井祐：帝都復興事業における隅田川六大橋の設計
方針と永代橋・清洲橋の設計経緯，土木史研究論文
集，Vol.23，pp.13-21，2004. 
7) 伊東孝：橋の配置計画にみる近代のアーバン・デザ
イン思想－東京・横浜・大阪の比較分析－，第 26 回
日本都市計画学会学術研究論文集，pp.883-888，1991. 
8) 佐々木葉：戦前の大阪市内橋梁の景観設計思想に関
する研究，土木史研究論文集，第 11 号，pp.25-36，
1991. 
9) 五十畑弘，榛澤芳雄：わが国における橋梁建設技術
の近代化の方向づけについて－構造比較の視点から
の一考察－，土木学会論文集，No.536/IV-31，pp.69-
85，1996. 
10) 岡林隆敏，島田省三：長崎市における近代橋梁建設
に関する歴史的考察，土木史研究，第 13 号審査付論
文，pp.47-56，1993. 
11) 山根巌：明治末期における長崎での鉄筋コンクリー
ト橋，土木史研究，第 19 号自由投稿論文，pp.209-
220，1999. 
12) 山根巌：明治末期における京都での鉄筋コンクリー
ト橋，土木史研究，第 20 号自由投稿論文，pp.325-
336，2000. 
13) 山根巌：明治末期における神戸での鉄筋コンクリー
ト橋，土木史研究，第 21 号自由投稿論文，pp.285-
294，2001. 
14) 紅林章央，前田研一，伊東孝：わが国における第二
次世界大戦以前のコンクリートアーチ橋の発展，土
木史研究論文集，Vol.24，pp.75-94，2005. 
15) 松村博：大阪の橋，1987. 
16) 山下葉：戦前の橋梁景観設計の思潮に関する研究，
第 25 回日本都市計画学会学術研究論文集，pp.697-
702，1990. 
17) 阿久井康平，嘉名光市：都市美形成期における大阪
中之島橋梁群のアイデンティティ－四人のエンジニ
アの設計思想との照合－，土木学会景観・デザイン
研究論文集，No.9，pp.61-72，2010. 
18) 赤塚寛樹，嘉名光市，佐久間康富，阿久井康平：戦
前の大阪・中之島における水辺景観の構成に関する
研究－橋梁設計と橋梁周辺の建築との関係に着目し
て－，土木学会論文集 D1（景観・デザイン），
Vol.69，pp.54-63，2013. 
19) 伊東孝：昭和戦前期における美観思潮とその機能性
格・機能－主として東京における美観地区・風致地
区の指定と都市美運動による考察－，昭和 53 年度日
本都市計画学会学術研究発表会論文集，pp.295-300，
1978. 
20) 中島直人，西村幸夫：1930 年代前半における都市美
協会による「都市美委員会」設置の提案に関する研
究，日本建築学会計画系論文集，No.557，pp.241-248，
2001. 
21) 前掲 1)，1922，内務省：都市計画要鑑第二巻，1927. 
22) [1]日本建築学会編：日本近代建築総覧－各地に宿る
明治大正昭和の建物，1980，[2]近代建築画譜刊行
会：近代建築画譜近畿編復刻版，2007，[3]倉方俊輔，
斉藤理：東京建築ガイドマップ明治大正昭和，2010，
[4]地図資料編纂会：江戸東京市街地図集成 東京実測
全図，1988，[5]松山恵：江戸東京の都市史－近代移
行期の都市・建築・社会－，2014，[6]田村明：江戸
東京のまちづくり物語，1992，[7]鈴木理生：江戸の
都市計画，1988，[8]財団法人大阪市都市工学情報セ
ンター：千年都市大阪［まちづくり物語］，1999，
[9]地図資料編纂会：日本近代都市変遷地図集成 大阪
実測地図，1987. 
23) 地図資料編纂会：昭和初期日本都市地図集成，1987. 
24) 椛澤英二：公営交通事業沿革史<戦前編>，[1]東京市，
[2]横浜市，[3]名古屋市，[5]大阪市，[6]神戸市，1990，
[7]東京市電氣局：東京市電氣局十年略史，1921，[8]
東京市電氣局：電氣局三十年史，1940，[9]東京市区
改正委員會：東京市区改正事業誌，1914，[10]復興事
務局編：帝都復興事業誌 土木篇上巻，1931，[11]日
本統計普及会編：帝都復興事業大観下巻 橋梁編，
1930，[12]大阪市電気局：大阪市電気局四十年史運輸
編，1935，[13]大阪市役所：第一次都市計画事業誌，
1944，[14]大阪市役所土木部：大阪都市計畫並同事業
輯攬，1937，[15]横濱市電氣局：横濱市電氣局事業誌，
1940，[16]横濱市役所：横濱復興誌 第一編，1932，
[17]横濱市役所：横濱復興誌 第二編，1932，[18]神戸
  
市都市計画部：神戸都市計画事業 第一期道路改設顛
末，1925，[19]横浜市：横浜市復興概要，1931，[20]
名古屋都市センター：名古屋都市計画史，1999. 
25) [1]横浜市総務局市史編纂室：横浜市誌 II 第一巻，
1996，[2]名古屋市：大正昭和名古屋市史 第五巻，
1954，[3]名古屋市：大正昭和名古屋市史 第六巻，
1954，[4]中区制八十周年記念事業実行委員会：名古
屋市中区史，1991. 
26) 前掲 1)，1922. 
27) 鈴木理生：江戸の都市計画，p.203，1988. 
28) 東京都：銀座煉瓦街の建設－市区改正の端緒－，
pp.12-13，1936. 
29) 東京都：東京市史稿市街篇，第 52 号，pp.312-313，
1962. 
30) 堀江興：東京の市区改正条例（明治時代）を中心と
した幹線道路形成の史的研究，土木学会論文集，第
327 号，p.116，1982. 
31) 前掲 24) [8]，p.12，1940. 
32) 前掲 24) [7]，巻頭，1921. 
33) 前掲 24) [13]，p.3，1944. 
34) 前掲 30)，pp.115-127，1982. 
35) 前掲 24) [11]，p.2，1930. 
36) 前掲 5)，p.95，2005. 
37) 前掲 24) [10]，p.250，1931. 
38) 前掲 22) [8]，p.24，1999. 
39) 前掲 24) [12]，p.29，1935. 
40) 前掲 24) [12]，1935. 
41) 前掲 24) [13]，p.354，1944. 
42) 前掲 24) [13]，p.355，1944. 
43) 前掲 24) [15]，p.5，1940. 
44) 前掲 24) [15]，p.3，1940. 
45) 前掲 24) [16]，p.7，1932. 
46) 前掲 24) [16]，p.623，1932. 
47) 前掲 24) [19]，p.2，1931. 
48) 前掲 22) [1]，p.274，1980. 
49) 前掲 24) [6]，pp.50-55，1922，pp.59-66，1927，pp.42-
49，1928. 
50) 前掲 24) [18]，p.1，1925. 
51) 前掲 24) [20]，p.7，1999. 
52) 前掲 25) [2]，pp.361-362，1954. 
53) 前掲 25) [2]，pp.405-406，1954. 
54) 前掲 25) [3]，p.150，1954. 
55) 前掲 24) [20]，p.180，1999. 
56) 前掲 25) [3]，pp.157-158，1954. 
57) 前掲 25) [2]，p.408，1954. 
58) 前掲 24) [10]，p.338，1931. 
59) 前掲 24) [11]，p.3，1930. 
60) 前掲 24) [10]，pp.276-284，1931. 
61) 前掲 24) [10]，p.343，1931. 
62) 前掲 24) [10]，pp.337-341，1931. 
63) 前掲 24) [10]，p.341，1931. 
64) 前掲 24) [10]，pp.402-403，1931. 
65) 前掲 24) [10]，p.426，1931. 
66) 前掲 24) [10]，p.316，1931. 
67) 伊東孝：東京の橋－水辺の都市景観，1986. 
68) 前掲 24) [10]，p.310，1931. 
69) 前掲 24) [10]，p.309，1931. 
70) 前掲 24) [10]，挿絵，1931. 
71) 復興局土木部橋梁課編：橋梁設計図集第三輯，1928. 
72) 太田圓三：帝都復興事業に就て，附図第十三，1924. 
73) 前掲 5)，p.101，2005. 
74) 前掲 24) [10]，p.342，1931. 
75) 前掲 24) [10]，p.344，1931. 
76) 前掲 24) [13]，p.357，1944. 
77) 前掲 24) [13]，p.360，1944. 
78) 前掲 22) [8]，p.40，1999. 
79) 前掲 24) [13]，p.361，1944. 
80) 大阪市土木部：大阪都市計画事業橋梁総覧，1931. 
81) 前掲 24) [13]，p.376，1944. 
82) 前掲 8)，pp.27-28，1991. 
83) 大阪市提供：橋梁電子データ，筑前橋橋梁一般図. 
84) 前掲 24) [17]，p.850，1932. 
85) 大阪市役所：大江橋淀屋橋意匠設計図案集，1924. 
86) 大阪市提供：大阪市橋梁写真集. 
87) 前掲 24) [17]，pp.852-854，1932. 
88) 前掲 24) [17]，p.878，1932. 
89) 前掲 24) [17]，p.877，1932. 
90) 前掲 24) [17]，p.820，1932. 
91) 前掲 24) [17]，p.821，1932. 
92) 前掲 24) [17]，pp.832-833，1932. 
93) 建築写真類聚刊行会：建築写真類聚－橋梁－，1926. 
94) 前掲 24) [18]，p.3，1925. 
95) 前掲 24) [18]，p.14，1925. 
96) 前掲 24) [18]，p.4，1925. 
97) 前掲 24) [18]，pp.214-356，1925. 
98) 前掲 25) [2]，p.407，1954. 
99) 前掲 24) [18]，巻頭，1925. 
100) 武田博士還暦記念事業会：武田博士作品集，作品一
覧表，p.90，1933. 
101) 前掲 22) [1]，p.256，1980. 
102) 前掲 25) [2]，p.410，1954. 
103) 前掲 24) [20]，p.184，1999. 
104) 前掲 25) [2]，p.406，1954. 
105) 前掲 100)，p.12，1933. 
106) 橋爪伸也：復刻版都市美，2007. 
107) 日本建築学会：近代日本建築学発達史復刻版(上)，
p.242，2001. 
108) 前掲 109)，p.1085，2001. 
109) 建設省都市局区画整理課：市街地整備と都市デザイ
ン－まちをクリエイトする区画整理－，p.148，1993. 
110) 前掲 24) [13]，p.35，1944. 
111) 伊東孝：水の都橋の都，p.183，1994. 
112) 中井祐：樺島正義の仕事と設計思想，土木学会論文
集，No.800/IV-69，p.73，2005. 
113) 成瀬勝武：土木技術家の回想その 4，土木技術，第
25 巻第 4 号，p.129，1970. 
114) RIA 建築綜合研究所：建築家山口文象－人と作品－，
pp.46-50，1982. 
115) 前掲 22) [1]，p.96，1980. 
116) 前掲 22) [3]，p.141，2010. 
117) 長谷川尭，山口文象：兄事のこと－建築をめぐる回
想と思索，p.171，1976. 
118) 高橋逸夫：大阪の橋梁，大大阪，第 15 巻第 9 号，
p.61，1939. 
119) 前掲 84)，巻頭，1924. 
120) 財団法人大阪市土木技術協会：技人一如－堀威夫土
木学会功績賞受賞記念対談－，p.6，1980. 
121) 財団法人大阪市土木技術協会：座談会大阪の橋の移
  
り変わり－戦前から近代まで－，p.10，1976. 
122) 前掲 122)，p.14，1980. 
123) 前掲 122)，pp.10-11，1980. 
124) 前掲 123)，p.5，1976. 
125) 元良勲：斷想橋梁意匠十五年，大大阪，第 15 巻第 9
号，p.75，1936. 
126) 大阪市廳舎設計懸賞圖案（第一等當撰），建築世界，
第 7 巻第 1 号，口絵，1913. 
127) 巻末附圖説明大阪市廳舎建築概要，建築雑誌，第 35
巻第 418 号，p.466，1921. 
128) 前掲 122)，p.25，1976. 
129) 前掲 80)，pp.95-96，1931. 
130) 前掲 100)，p.55，1933. 
131) 前掲 22) [2]，p.172，2007. 
132) 前掲 123)，p.12，1976. 
133) 前掲 80)，p.100，1931. 
134) 武田五一：大阪の橋の美（都市と橋梁），大大阪，
第 6 巻第 5 号，p.4，1930. 
135) 前掲 22) [2]，p.15，2007. 
136) 前掲 22) [2]，p.148，2007. 
137) 前掲 136)，p.8，1930. 
138) 前掲 8)，pp.28-34，1991. 
139) 前掲 22) [1]，p.166，1980. 
 
(2014. 5. 28 受付) 
 
 
A STUDY ON MODERNIZATION OF WATERFRONT AREA  
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The study aims to identify characteristics of the modernization of waterfront areas that applied the first 
urban planning ordinance and bridge design associated with its projects in the prewar period, focusing on 
bridge designs from a standpoint of landscape design, and relationships of bridges with street, river, canal 
and architecture design. During an urban beauty formation period, bridges design contributed to the entire 
waterfront landscape in cities. In Tokyo and Osaka, comprehensive bridge design sublimed to waterfront 
landscape on a city-wide scale. particularly, the bridge design concept was predominant in Osaka. 
